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Antwort 

der Bundesregierung 


auf die Kleine Anfrage des Abgeordneten Drabiniok und der Fraktion DIE GRÜNEN 
— Drucksache 1 0M 811 — 


Fahrzeugpolitik im Personenverkehr der Deutschen Bundesbahn 


Der Bundesminister für Verkehr - E 13/32,13.00/24 Vm 84 - hat 
mit Schreiben vom 14. September 1984 im Namen der Bundes- 
regierung die Kleine Anfrage im Benehmen mit der Deutschen 
Bundesbahn (DB) wie folgt beantwortet: 


1 . Auf welchen nichtelektrifizierten Bundesbahnstrecken wurden zum 
Fahrplanwechsel am 3. Juni 1984 bisher durch Triebwagen 
erbrachte fahrplanmäßige Reisezugleistimgen 

a) teilweise, 

b) vollständig 

durch lokbespannte Züge ersetzt? 


Zu a) 


Kursbuchstrecken 

Jahreszugkilo- 

meterleistung 

130 Kiel-Neumünster 

17 236 

131 Flensburg-Neumünster 

38 304 

165 Bremen-Uelzen 

129 197 

218 Esens-Wilhelmshaven 

22 140 

235 Kreiensen-Braunschweig 

147 724 

240 Hannover-Bad Harzburg 

16 112 

245 Ottbergen-Walkenried 

96 086 

255 Altenbeken-Kreiensen 

94 299 

265 Löhne-Braunschweig 

113 774 

275 Oldenburg-Osnabrück 

68 704 

430 Gerolstein-Trier 

20 976 

561 Heidelberg-Sinsheim-Bad Fr.- 
780 Jagstfeld-Heilbronn 

130 520 

602 Mayen-Ost-Andernach 

11 592 
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Kursbuchstrecken 

Jahreszugküo- 

meterleistung 

777 Heilbronn-Eppingen-Bretten-Karlsruhe 

154 864 

785 Heilbronn-Schwäbisch Hall-Hessental 

67 112 

902 Göppingen-Boll 

18 144 

970 Augsburg-Kauf beuren 

21 900 

971 Füssen-Kaufbeuren 

45 250 

Zub) 


Kursbuchstrecken 

Jahreszugkilo- 

meterleistung 

124 Husum-Bad St. Peter-Ording 

163 150 

132 Kiel-Husum 

93 526 

352 Unna-Neuenrade 

266 461 

361 Finnentrop— Olpe 

241 498 

686 Homburg-Reinheim 

152 464 

804 Gemünden-Bad Kissingen 

97 760 

812 Schweinfurt-Gerolzhofen 

5 200 

813 Schwemhirt-Sfi^SS!:^ 

315 900 


2. Auf welchen der Bundesbahnstrecken zu Frage 1 a) wurden 
zugleich andere Reisezugleistungen, die bis zum Fahrplanwechsel 
am 3. Juni 1984 durch lokbespannte Züge erbracht wurden, auf 
Triebwagenbetrieb umgestellt? 

Kursbuchstrecken 

Jahreszugkilo- 


meterleistung 

165 Bremen-Uelzen 

66 237 

235 Kreiensen-Braunschweig 

48 168 

265 Löhne-Braunschweig 

36 865 

971 Füssen-Kaufbeuren 

15 695 


3. Wie hoch sind die jeweiligen Jahreszugkilometerleistungen aller 
fahrplanmäßig verkehrenden Reisezüge auf den einzelnen Bundes- 
bahnstrecken zu Frage 1 b)? 


Auf die Antwort zu Frage 1 b) wird verwiesen. 


4. Wie hoch sind die jeweiligen Jahreszugkilometerleistungen aller 
fahrplanmäßig verkehrenden Reisezüge, die zum Fahrplanwechsel 
am 3. Juni 1984 vom Triebwagenbetrieb auf lokbespannten Betrieb 
auf den einzelnen Bundesbahnstrecken zu Frage 1 a) umgestellt 
wurden? 


Auf die Antwort zu Frage 1 a) wird verwiesen. 
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5. Wie hoch sind die jeweiligen Jahreszugkilometerleistungen aller 
fahrplanmäßig verkehrenden Reisezüge, die zum Fahrplanwechsel 
am 3. Juni 1984 vom lokbespannten Betrieb auf Triebwagenbetrieb 
auf den einzelnen Bundesbahnstrecken zu Frage 1 a) umgestellt 
wurden? 


Auf die Antwort zu Frage 2 wird verwiesen. 


6. Wie hoch sind die Zugfahrtkosten ohne Fahrwegkosten pro Kilome- 
ter im Reisezugbetrieb bei einer Jahresleistung von 100 000 Kilome- 
tern bei Betrieb mit den Fahrzeugen 

a) 211 + Bnb + BDnf, 

b) 515 + 815, 

c) 798 + 998/2 + 988, 

d) 614 + 914 + 614, 

e) 628,1 + 928.1 im Einmannbetrieb, 

f) 627.1 im Einmannbetrieb? 


Auf die Antwort zu Frage 14 in der Drucksache 10/443 vom 
5. Oktober 1983 wird verwiesen. 


7. Wie hoch sind die Kosten pro Bahnbuskilometer bei Einsatz von DB- 
Standard-Bussen DB-Kom 270 und einer Jahreskilometerleistung 
von 100 000 km 

a) ohne Fahrwegkosten, 

b) mit Fahrwegkosten? 


Bei einer Laufleistung der DB>Standard-Busse DB-Kom 270 von 
rd. 75 000 km/Jahr belaufen sich die Kosten auf rd. 3 DM/km. 
Hierin sind 0,33 DM für Dieselkraftstoff enthalten. Von der Kraft- 
fahrzeugsteuer sind Linienbusse befreit. Fahrwegkosten fallen bei 
den Straßenverkehrsunternehmen unmittelbar nicht an. 


8. Wie erklärt, beurteüt und begründet die Bundesregierung die Aus- 
sage der Deutschen Bundesbahn in der Werbebroschüre „Wir über 
uns" auf Seite 43: „Und: der Bus ist büliger. Er verursacht pro 
zurückgelegtem Kilometer nur 10 bis 15 % der Kosten von Schienen- 
fahrzeugen"? 


Die Kosten für einen lokbespannten Nahverkehrszug betragen im 
Durchschnitt rd. 27 DM/km, für einen Bus rd. 3 DM/km; dies sind 
11 , 1 %. 


9. Kann die Bundesregierung bestätigen, daß es sich bei dem in Frage 
8 genannten Kostenvergleich um den Vergleich der Kosten eines 
Bahnbusses mit den Kosten eines IC-Zuges handelt? 


Nein. 
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10. Kann die Bundesregierung bestätigen, daß es sich bei den durch den 
Bahnbusbetrieb verursachten Wegekosten um Kosten handelt, die 
ebenso aus öffentlichen Mitteln gedeckt werden müssen wie das 
sogenannte „Defizit" der Deutschen Bundesbahn? 


Ja. 


11. Kann die Bundesregierung bestätigen, daß die Deutsche Bundes- 
bahn dadurch, daß sie für den im Schienenbetrieb benötigten Kraft- 
stoff Mineralölsteuer bezahlen muß, die wiederum zum Teil zweck- 
gebunden ist für Straßenbaumaßnahmen, somit indirekt zur Finan- 
zierung konkurrierender Verkehrswege beiträgt, wenn ja, in wel- 
cher Höhe ist dies jährhch der Fall, wenn nein, wie begründet die 
Bundesregierung ihre Auffassung? 


Von Schienentriebfahrzeugen der Deutschen Bundesbahn wer- 
den derzeit pro Jahr rd. 460000 t Dieselkraftstoff verbraucht und 
dafür rd. 245 Mio. DM abgeführt. Allerdings erhält die DB im 
Jahre 1984 allein Investitionszuschüsse des Bundes für den Strek- 
kenausbau in Höhe von 1 300 Mio. DM. 


12. Wie beurteilt die Bundesregierung im Hinbück auf die Beantwor- 
tung der Fragen 6 bis 11 die Fahrzeugpoütik für den Personennah- 
verkehr der Deutschen Bundesbahn in den vergangenen zehn 
Jahren? 

Die Deutsche Bundesbahn hat ihren Fahrzeugpark im Betrach- 
tungszeitraum der rückläufigen Verkehrsnachfrage im Personen- 
nahverkehr mit dem Ziel angepaßt, den Aufwand für die Betriebs- 
führung durch bedarfsgerechte Angebote und Beschaffungen zu 
verringern. 


13. Wie haben sich jeweils die jährüchen Kosten im Reisezugbetrieb 
durch den teilweisen bzw. vollständigen Ersatz des Triebwagenbe- 
triebes durch den Betrieb mit lokbespannten Zügen zum Fahrplan- 
wechsel am 3, Juni 1984 der einzelnen Bundesbahnstrecken zu 
Fragen 1 a) und 1 b) verändert? 


Streckenbezogene Erhebungen dieser Art werden nur bei schwa- 
cher Auslastung zur Vorbereitung unternehmerischer Entschei- 
dungen über die Verkehrsbedienung durchgeführt. 


14. Wie beurteilt die Bundesregierung die Tatsache, daß die Jahres- 
kilometerleistung der kostengünstigeren Schienenomnibusse, 
Brennkrafttriebwagen und Akkumulatortriebwagen sich insgesamt 
von 1977 bis 1982 von 80,6 Mio. km drastisch um 28,5% auf 57,7 
Mio. km verringerte, während die Jahreskilometerleistung des 
wesentiich teureren Reisezugbetriebes mit Brennkraftlokomotiven 
im gleichen Zeitraum nahezu konstant büeb? 


Die Anpassung des Leistungsangebotes der Deutschen Bundes- 
bahn an die gesunkene Nachfrage im Schienenpersonennahver- 
kehr führte zu einem verminderten Bedarf bei den Fahrzeugen 
(Reisezugwagen, Triebwagen, Triebfahrzeuge). Die Anpassung 
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an den geänderten Bedarf erfolgte weitgehend durch die Ausmu- 
sterung von Fahrzeugen, die aus Altersgründen nur noch mit 
unvertretbar hohem Aufwand zu unterhalten waren und auch 
nicht mehr den Komfortansprüchen genügten. Zu diesen Fahrzeu- 
gen gehören vor allem die Schienenomnibusse (VT 795/797/798) 
und andere Altbau-Triebwagen. Der ersatzweise Einsatz vorhan- 
dener Diesellokomotiven ist aus der Sicht der Bundesregierung in 
einem Übergangszeitraum vertretbar. 


15. Wie hoch ist der Anteil der Nahverkehrs- und Eilzugleistungen an 
der Jahreskilometerleistung des gesamten Reisezugbetriebes mit 
Brennkraftlokomotiven? 


Nach der Statistik für das Jahr 1982 betrug der Anteil 88,5 %. 


16. Wie groß war der 

a) Eigentumsbestand, 

b) Einsatzbestand 

der 

a) Akkumulatortriebwagen, 

b) Brennkrafttriebwagen, 

c) Schienenomnibusse 

der Deutschen Bundesbahn am 31. Dezember 1983? 

17. Wie groß ist der Anteil der Fahrzeuge, deren Nutzungszeit bereits 
abgelaufen ist, an den Fahrzeugbeständen zu Frage 16? 


Akkutriebwagen 

Brennkraft- 

Schienen- 


triebwagen 

Omnibusse 


Zu Frage 16 

Eigentumsbestand 

215 

242 

243 

Einsatzbestand 

213 

241 

219 

Zu Frage 17 

Anteil der Fahrzeuge, 
deren Nutzungszeit ab- 
gelaufen ist 

0% 

5% 

99% 


18. Wie groß ist der voraussichtliche Abgang 

a) ohne abgestellte Fahrzeuge, 

b) incl. abgestellte Fahrzeuge 

von 
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a) Akkumulatortriebwagen, 

b) Brennkrafttriebwagen, 

c) Schienenomnibussen 

der Deutschen Bundesbahn bis Ende dieses Jahres? 


Akkutriebwagen 

Brennkraft- 

Schienen- 


triebwagen 

Omnibusse 


Abgang vom Eigen- 30 8 54 

tumsbestand 


Bei der DB sind außer den zur Ausmusterung anstehenden Fahr- 
zeugen keine Triebwagen oder Schienenbusse abgestellt. 


19. Wie viele neue Akkumulatortriebwagen, Brennkrafttriebwagen und 
Schienenomnibusse werden der Deutschen Bundesbahn voraus- 
sichüich bis Ende dieses Jahres geliefert? 


Keine. 


20. Wie hat sich der Einsatzbestand von Akkumulatortriebwagen, 
Brennkrafttriebwagen und Schienenomnibussen der Deutschen 
Bundesbahn in den letzten zehn Jahren entwickelt? 

21. Wie wird sich der Einsatzbestand von Akkumulatortriebwagen, 
Brennkrafttriebwagen und Schienenomnibussen der Deutschen 
Bundesbahn voraussichtlich bis 1990 entwickeln, falls bis 1990 
keine neuen Schienenomnibusse und Akkumulatortriebwagen, 
jedoch 150 neue Brennkrafttriebwagen beschafft werden? 


Akkutriebwagen 

Brennkraft- 

triebwagen 

Schienen- 

omnibusse 

Zu Frage 20 




31. Dezember 1973 

237 

154 

772 

31. Dezember 1983 

213 

241 

219 


Zu Frage 21 


0 349 0 


22. In welchem Jahr wurde die letzte Serie 

a) Akkuraul atortrieb wagen, 

b) Schienenomnibusse, 

c) Brennkrafttriebwagen 

von der Deutschen Bundesbahn beschafft, und um welche Baureihe 
handelte es sich jeweüs dabei? 


Zu a) 

1965, BR 515 
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Zu b) 

1962, BR 798 
Zu c) 

1976, BR 614 

1982, Prototypen BR 627, 628. 


23. Wie groß ist der durchschnittliche Energieverbrauch pro 100 km im 
Reisezugbetrieb mit den Fahrzeugen 

a) 211 + Bnb + BDnf, 

b) 515 + 815, 

c) 798 + 998/2 -I- 988, 

d) 614 + 914 + 614, 

e) 628.1 + 928.1 

f) 627.1? 

Der Energieverbrauch ist abhängig von der installierten Motorlei- 
stung, dem Fahrzeuggewicht, der Anhängelast, der Fahrge- 
schwindigkeit, den Haltestellenabständen und den topographi- 
schen Streckenverhältnissen. Er beträgt für repräsentative 
Modellstrecken im Mittel für 100 Zugkilometer: 

Zu a) 

143 kg Dieselkraftstoff 

Zu b) 

293 kwh 

Zu c) 

66 kg Dieselkraftstoff 
Zu d) 

160 kg Dieselkraftstoff 
Zu e) 

73 kg Dieselkraftstoff 
Zu f) 

52 kg Dieselkraftstoff 


24. Hält die Bundesregierung die Beschaffung von Brennkrafttrieb- 
wagen 

a) der Baureihe 627.1, 

b) der Baureihe 628.1/928.1 

durch die Deutsche Bundesbahn für sinnvoll, wenn ja, in welcher 
Größenordnung, wenn nein, warum nicht? 


Fahrzeugaufträge vergibt der Vorstand der DB in eigener unter- 
nehmerischer Verantwortung entsprechend den betrieblichen 
und verkehrlichen Bedürfnissen. Die Deutsche Bundesbahn ist 
der Auffassung, daß für den VT 627 ein Bedarf nicht besteht, daß 
sich bei den VT 628/928 dagegen ein solcher von voraussichthch 
120 bis 150 Einheiten abzeichnet. 
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25. Ist der Bundesregierung die Untersuchung der Dänischen Staats- 
bahnen bekannt, die zu dem Ergebnis kommt, daß durch die 
Beschaffung und den Einsatz von Triebzügen der Baureihe MR, die 
weitestgehend den Triebwagen VT 628 der Deutschen Bundesbahn 
entsprechen, bei gleichzeitiger Einführung eines Ein-Stunden-Takt- 
fahrplans auf Strecken der Dänischen Staatsbahnen in Jütland 
sowohl das Reisendenaufkommen erheblich gesteigert als auch das 
Wirtschaftsergebnis verbessert werden konnte, und wenn ja, wie 
beurteüt die Bundesregierung diese Untersuchungsergebnisse im 
Hinblick auf die Beschaffung neuer Brennkrafttriebwagen durch die 
Deutsche Bundesbahn? 


Es ist bekannt, daß durch Rationalisierungsmaßnahmen sowie mit 
dem Einsatz von Tiiebzügen der Baureihe MR und der Einführung 
eines Stundentaktes auf Strecken der Dänischen Staatsbahnen in 
Jütland und Fünen das Reisendenaufkommen erhebhch gestei- 
gert werden konnte. Ob sich dadurch auch das Wirtschaftsergeb- 
nis verbessert hat, kann die DB aufgrund der bisher vorliegenden 
Ergebnisse nicht bestätigen. Die Bundesregierung beobachtet die 
weitere Entwicklung im Nahverkehr bei den Dänischen Staats- 
bahnen mit Aufmerksamkeit, um ggf. Erkenntnisse auch für die 
DB nutzen zu können. 
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